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1.1 Työn taustat ja tavoitteet 
Lapin lentoasemille on yhteistä matkustajamäärien runsaat kausivaihtelut. Talvisin on 
hyvin vilkasta, kun matkailu tuo alueelle niin ulkomaalaisia kuin myös suomalaisia 
matkailijoita. Muina vuodenaikoina lentoasemien lentojen määrä on taas huomatta-
vasti alhaisempi. Talven suuri lentojen määrä yhdistettynä Lapin arktisiin olosuhtei-
siin luovat haastavat työolosuhteet lentoasemilla. Olen ollut työharjoittelussa Ivalon 
lentoasemalla kunnossapidon tehtävissä vuosina 2011–2012 yhteensä kuuden kuu-
kauden ajan. Tätä kautta minulle aukeni mahdollisuus opinnäytetyön tekoon Ivalon 
lentoasemalle. Opinnäytetyön tehtävänä oli tutustua asematasotyöhön Ivalossa ja 
käydä läpi sen tehtävät ja toimintatavat. Tämän lisäksi tehtävänä oli selvittää mah-
dolliset työhön vaikuttavat ongelmatilanteet ja pohtia niiden vaikutusta. Tavoitteena 
oli löytää ongelmia aiheuttavia tekijöitä ja ehdottaa niille korjaavia toimenpiteitä.  
1.2 Aiheen rajaus 
Tutkimus rajattiin keskittymään maahuolintaan ja ilmaliikennepuolen kunnossapi-
toon. Koska työmäärä Ivalon lentoasemalla ei ole tasaista läpi vuoden, on tutkitta-
vaksi ajankohdaksi valittu kiireisin aika eli talvisesonki, jolloin ongelmatilanteita voi 
herkemmin syntyä. 
1.3 Tutkimuskysymykset 
Tutkimuksessa haluttiin selvittää vastauksia seuraaviin kysymyksiin: 
 Mitä eri tehtäviä asematasotyöhön kuuluu? 
 Millaisia ongelmatilanteita asematasotyössä esiintyy?  
 Miten näiden ongelmatilanteiden syntyä voidaan ehkäistä? 
1.4 Tutkimusmenetelmät 
Case-tutkimus eli tapaustutkimus on tutkimusstrategia, jossa pyritään tuomaan yksi-
tyiskohtaista, intensiivistä tietoa yhdestä tapauksesta, tilanteesta tai pienestä joukos-




tavoitteena on tyypillisesti ilmiöiden kuvailu ja niiden ymmärtäminen. Tapaustutki-
muksen aineistoa voidaan kerätä useilla eri metodeilla kuten havainnoimalla, haas-
tatteluilla ja tutkimalla dokumentteja. Tapaustutkimuksessa voidaan käyttää sekä 
kvantitatiivisia ja kvalitatiivisia menetelmiä, jolloin ne täydentävät toisiaan. (Hirsjärvi, 
Remes & Sajavaara 2007, 130–131.) 
Kvalitatiivinen tutkimus on luonteeltaan kokonaisvaltaista tiedonhankkimista, jossa 
aineistot kerätään todellisista tilanteista. Tiedon keruussa suositaan ihmisten havain-
nointia ja haastattelua ennemmin kuin kirjallisia kyselyjä. Kvalitatiivisessa tutkimu k-
sessa käytetään induktiivista analyysiä, eli päätelmistä pyritään tekemään yleistyksiä. 
Kvalitatiivisen tutkimuksen lähtökohtana ei ole hypoteesin tai teorian testaaminen, 
vaan löytää jotain odottamatonta. Aineiston hankinnassa käytetään laadullisia meto-
deja eli metodeja, joissa tutkittavien omat mielipiteet ja näkökulmat pääsevät esille. 
Kyseisiä metodeja ovat esimerkiksi ryhmähaastattelut, osallistuva havainnointi ja 
teemahaastattelut. Teemahaastatteluissa keskitytään ennalta määrättyyn aiheeseen. 
Jos tutkimuksessa valitaan kohdejoukko, niin sitä ei valita satunnaisesti vaan tarkoi-
tuksenmukaisesti. Kvalitatiivista tutkimussuunnitelmaa voidaan muuttaa olosuhtei-
den mukaan, joten se saattaa muuttua vapaasti tutkimuksen edetessä. (Hirsijärvi ym. 
2007, 160.) 
Kvantitatiivisessa tutkimuksessa otetaan huomioon aiempia teorioita aiheesta ja ai-
empia tutkimusjohtopäätöksiä. Ennen tutkimusta esitetään hypoteesi eli ennakoitu 
väite ratkaisusta. Aineiston keruulle tehdään suunnitelma ja havainnoitavan aineis-
ton tulee soveltua numeeriseen mittaamiseen. Jos tutkitaan henkilöitä, niin heistä 
valitaan perusjoukko, johon tulosten tulee päteä. Tutkimuksen muuttujista ja aineis-
toista muodostetaan yleensä taulukkoja, jotta niitä voidaan käsitellä tilastollisesti. 
Tilastoista tehdään lopulta päätelmiä ja tulokset esitetään esimerkiksi prosenttitau-
lukoiden avulla. (Hirsijärvi ym. 2007, 136.) 
Tämä tutkimus on tapaustutkimus Ivalon lentoaseman asematason ongelmatilanteis-
ta. Tutkimuksessa kuvailtavat ilmiöt liittyvät työssä esiintyviin ongelmiin ja niiden 
vaikutukseen. Tutkimus on piirteiltään kvalitatiivinen. Tutkimuksen aineisto on kerät-
ty haastatteluilla, ryhmähaastattelulla, sähköpostikyselyillä sekä havainnoimalla työ-
tä paikanpäällä. Myös oma henkilökohtainen kokemus kyseisestä työstä auttoi huo-




2 Toimeksiantajan kuvaus 
2.1 Finavia Oyj 
Finavia Oyj on Suomen valtion omistama lentoasemayhtiö, joka ylläpitää ja kehittää 
22 lentoaseman verkostoa (ks. kuvio 1) sekä koko maan kattavaa lennonvarmistusjär-
jestelmää (Tietoa Finaviasta 2016). Finavia toimii lentoasemilla monipuolisesti tarjo-
ten työpaikkoja muun muassa asiakaspalvelutehtäviin, matkustajien ja matkatavaroi-
den turvatarkastukseen sekä lentoaseman kunnossapitotehtäviin (Finavia työpaikka-
na 2016). Finavian strategian ytimenä on Helsinki-Vantaan lentoaseman menestymi-
nen ja se onkin Pohjois-Euroopan johtava kaukoliikenteen vaihtoasema (Finavia yri-
tyksenä 2016). Finavia käyttää sen lentoasemien rahoitukseen ristiinsubventointia, 
eli se rahoittaa kannattamattomien lentoasemien toimintaa kannattavilta lentoase-
milta saatavilla tuloilla (Ilmailu- ja lentoasematermejä selityksin 2015). Finavian toi-
mintaa ohjaavat arvot, kuten turvallisuus, asiakaslähtöisyys, tehokkuus ja uudistu-
miskyky, yhteistyökyky ja avoimuus sekä ympäristö- ja yhteiskuntavastuu (Finavia 
yrityksenä 2016). 
Vuoden 2015 lopussa Finavialla oli henkilöstöä n. 2300 henkeä. Sen liikevaihto vuon-
na 2015 oli 353,1 milj. euroa ja samalla se teki historian parhaan tuloksensa: 40,7 
milj. euroa. Samana vuonna investoitiin yhteensä 169,6 milj. euroa muun muassa 
Helsinki-Vantaan lentoaseman terminaalin laajennustyöhön sekä muiden lentoase-





Kuvio 1. Finavian hallinnoimat lentoasemat ja lentokentät kartalla (Finavian vuosiker-
tomus 2015, 31) 
 
2.2 Ivalon lentoasema 
2.2.1 Historia 
Ivalon lentoasema sijaitsee Inarin kunnassa ja se on Suomen pohjoisin lentoasema. 
Saksalaiset rakensivat kentän sotilaskäyttöön vuonna 1943, mutta tuhosivat sen kaksi 
vuotta myöhemmin Lapin sodassa. Sodan jälkeen se kunnostettiin ja vuonna 1955 
alkoivat ensimmäiset säännölliset lennot Rovaniemen ja Ivalon välillä. Seuraava mer-
kittävä kehitys tapahtui vuonna 1975, jolloin alkoi säännöllinen ympärivuotinen reit-




Vuonna 2016 Helsinki-Vantaan kentältä lentää Ivaloon säännöllisesti ympäri vuoden 
Finnair ja osana vuodesta halpalentoyhtiö Norwegian. Vuonna 2015 Ivaloon lennet-
tiin 814 kaupallista lentoa. Niillä mitattuna se oli Suomen neljänneksitoista vilkkain 
lentoasema. (Finavian vuosikertomus 2015, 74.) 
2.2.2 Talvisesonki 
Lentojen määrä on vilkkaimmillaan talvisesonkina, jolloin lennetään lähes päivittäin 
useita reittilentoja Helsingistä ja myös charter-lentoja muualta Euroopasta. Kuviossa 
2 on esimerkki lentojen määrästä vuoden 2015 joulukuun ruuhkaisimpina päivinä. 
Ivalon lentoaseman päällikkö Jarmo Pyhäjärvi (2016) kertoo sesongin kestävän noin 
marraskuun lopusta hieman pääsiäisen yli. Niin suomalaisia kuin ulkomaalaisia hou-
kuttelee Lappiin sen ainutlaatuinen luonto ja matkailukeskukset. Ivaloon lentävistä 
turisteista suuri osa majoittuu n. 30 kilometrin päässä sijaitsevalle Saariselälle, joka 
on Suomen Pohjoisin matkailukeskus. Joulukuu on lentoasemalla erityisen vilkas 
ajankohta ja lukuisat Charter-lennot tuovat tuhansia matkailijoita jopa alle vuoro-










Ivalon lentoaseman terminaalin tilat olivat pitkään ahtaat, joka aiheutti toimintojen 
ruuhkautumista varsinkin sesonkiaikana. Toukokuussa 2015 avattiin uusi laajennus, 
joka kasvatti terminaalin pinta-alaa kaksinkertaiseksi (ks. kuvio 3). Vuoden loppuun 





Kuvio 3. Ivalon lentoaseman uusi terminaalirakennus (Ivalo 2016) 
 
Lentoasemalla on yksi käytössä oleva kiitotie 04/22, joka on 2499 m pitkä (Ilmailukä-
sikirja eAIP n.d.). Asematasolla lentokoneiden pysäköimistapana käytetään rintama-
pysäköintiä. Kuviossa 4 on Ivalon lentopaikan kartta vuodelta 2014, josta näkyy muun 
muassa lentoaseman kiitotie, rullaustiet valojärjestelmiä ja muita perustietoja.  
 
 





Pyhäjärven (2016) mukaan Lentoasemalla on töissä toistaiseksi voimassa olevalla 
sopimuksella 15 henkilöä. Lisäksi keikkasopimuksella on yhdeksän henkilöä, jotka 
tekevät tarvittaessa töitä. Viime sesonkiaikana 2015–2016 oli töissä yhteensä 36 
henkilöä. Maahuolintaa tekee hiljaisena aikana 13 henkilöä. Viime sesonkina määrä 
oli 23 henkilöä. 
Suuremmilla lentoasemilla osa henkilöstöstä keskittyy vain muutamaan tiettyyn työ-
tehtävään, mutta Ivalon lentoasemalla kunnossapidon työntekijät ovat moniosaajia, 
joiden työtehtävät ovat hyvin monipuolisia. Niihin voi sisältyä jo pelkästään yhden 
päivän sisällä muun muassa kaluston ja tilojen huoltoa, maaliikenne- ja lentoliiken-
nealueiden talvikunnossapitoa, palo- ja pelastustehtäviä, matkatavaran ja matkusta-
jien turvatarkastusta sekä lentokoneelle tehtäviä operaatioita. Työhön kuuluu oleelli-
sena osana myös useiden ilmailualaa koskevien turvallisuussäädösten noudattamista, 
mikä näkyy muun muassa tarkkana kulunvalvontana. Vuoroesimies Hannu Kuhmosen 
(2016) mukaan työntekijöillä ei saa olla tuoreita merkintöjä rikosrekisterissä ja heille 
tehdään myös huumausainetestejä. Kuhmonen (2016) kertoo myös, että työ vaatii 
useita eri koulutuksia ja kelpoisuuksia työtehtävistä riippuen. Mahdollisiin koulutuk-
siin lukeutuvat muun muassa turvatarkastuskoulutus, palo- ja pelastuskoulutus, 
jäänpoistokoulutus, lentokoneenlastauskoulutus ja ramp-kelpoisuus. 
 
3 Ilmailu- ja lentoasematermejä 
APU (Auxiliary Power Unit) on useimmissa matkustajalentokoneissa oleva moottori, 
joka tuottaa virtaa laitteille, kuten ilmastoinnille ja tietokoneille, kun sen päämootto-
rit eivät ole käynnissä. Sen tarkoitus on myös tuottaa tarvittava virta päämoottorien 
käynnistykseen. 
Asemataso (ramp, apron) On alue, jolle lentokoneet pysäköidään ja niille voidaan 
suorittaa koneen kääntöön liittyviä operaatioita kuten lastaus, purku ja tankkaus (Il-




Asematasovalvoja (marshaller) on vastuussa asematason valvonnasta ja lentokonei-
den ohjauksesta oikealle paikalleen (Uutishuone 2015). 
ASK (available seat kilometre) tarkoittaa tarjottua henkilökilometriä (istuinten määrä 
kertaa lennetyt kilometrit). Käytetään laskettaessa kustannuksia. (Kalenoja ym. 2006, 
9). 
ATK (available tonne kilometre) eli tarjottu tonnikilometri. Ottaa kokonaiskapasitee-
tissa huomioon sekä matkustajat että rahdin. (Kalenoja ym. 2006, 9). 
Charter-/tilauslento (charter flight) on lento, joka on tilattu lentoyhtiöltä tiettyä 
matkaa varten. Lennot voivat olla säännöllisiä tai epäsäännöllisiä. (Ilmailu- ja lento-
asematermejä selityksin 2015.) 
EASA (European Aviation Safety Agency) eli Euroopan lentoturvallisuusvirasto (Ilmai-
lu- ja lentoasematermejä selityksin 2015). 
FTK (freight tonne kilometre) tarkoittaa rahtitonnikilometriä eli rahdin määrää ton-
neissa kerrottuna lennetyt kilometrit. (Kalenoja ym. 2006, 9). 
GPU (Ground Power Unit) on englanninkielinen lyhenne, joka tarkoittaa maavirtaläh-
dettä eli laitetta, jolla annetaan varavirtaa lentokoneelle. 
IATA (International Air Transport Association) eli kansainvälinen ilmakuljetusliitto. 
Järjestö edustaa ja palvelee lentoyhtiöitä maailmanlaajuisesti. (Kalenoja ym. 2006, 
26.) 
ICAO (International Civil Aviation Organisation) eli kansainvälinen siviili-ilmailu järjes-
tö on YK:n alajärjestö ja merkittävin kansainvälinen ilmailun kehitykseen vaikuttava 
järjestö (Kalenoja ym. 2006, 22). 
Ilmaliikennepalvelu (air traffic service) sisältää erilaisia lennonjohto- ja tiedustelu 
palveluita. Suomessa ilmaliikennepalveluista vastaa Finavia, pois lukien jotkin kuntien 
operoimat lentopaikkojen lentotiedusteluvyöhykkeet. (Ilmailukäsikirja eAIP 2014.) 
Ilmaliikennepuoli (air side) koostuu ilmatilasta, kiitoteistä, rullausteistä, porteista ja 
asematasoista (Kalenoja ym. 2006, 47). 
JAA (Joint Aviation Authorities) eli Eurooppalaisten ilmaviranomaisten yhteistyöelin, 




Kiitotie (runway) on suora leveä tie, jolle lentokoneet laskeutuvat ja josta ne nouse-
vat lentoon. (Kalenoja ym. 2006, 50). 
Lentoasema (airport) on lentopaikka, jossa on pysyvästi järjestetty ilmaliikennepalve-
lu. Lentoasemilla voidaan palvella matkustajia, rahtia ja lentokoneita. Suomessa len-
toasemat jaetaan siviililentoasemiin, sotilaslentoasemiin sekä näiden yhdistelmiin. 
(Kalenoja ym. 2006, 41.) 
Lentokenttä (airfield) on häilyvä, termi jolla voidaan kuvata koko lentopaikkaa, len-
toasemaa, lentoaseman osaa tai pelkkää kiitotietä. (Kalenoja ym. 2006, 41.) 
Lentopaikka (aerodrome) on yleinen nimitys kaikille alueille, jotka on tarkoitettu il-
ma-alusten saapumiselle, lähtemiselle ja maassa tai vedessä liikkumiselle sekä pysä-
köinnille. Alue voi sisältää rakennuksia, laitteita ja varusteita. (Kalenoja, Mäkelä, 
Mäntynen, Rauhamäki & Sinisalo 2006, 41.) 
Liikenneilmailu (commercial aviation) tarkoittaa lentoliikennettä, joka on kaupallista, 
eli siinä kuljetetaan esimerkiksi matkustajia, rahtia tai postia maksua vastaan (Ilmai-
lu- ja lentoasematermejä selityksin 2015). 
Maahuolinta (ground handling) sisältää lentoyhtiölle tarjottavat palvelut asematasol-
la (Ilmailu- ja lentoasematermejä selityksin 2015). 
Maaliikennepuoli (land side) koostuu lentoaseman maaliikenneyhteyksistä, kuten 
teistä, pysäköintialueista ja julkisen liikenteen pysäkeistä (Kalenoja ym. 2006, 47). 
PLF (passenger load factor) tarkoittaa matkustajatäyttösuhdetta eli myydyt paikat 
suhteessa tarjolla olleisiin paikkoihin. (Kalenoja ym. 2006, 9.) 
Portti (gate) on alue terminaalissa, jonka kautta matkustajat kulkevat lentokonee-
seen. 
Reittilento (scheduled flight) on lento, jota lennetään säännöllisesti aikataulun mu-
kaan (Ilmailu- ja lentoasematermejä selityksin 2015). 
Rullaustie (taxiway) on tie, joka mahdollistaa liikkumisen kiitotien ja muiden lentolii-
kennealueiden välillä (Kalenoja ym. 2006, 51). 
Slot tarkoittaa lentokoneelle annettua aikaväli saapua lentoasemalle tai poistua siel-




Terminaali (terminal) on rakennus, joka yhdistää ilma- ja maaliikenne puolen. Termi-
naali voi olla joko matkustaja- tai rahtiterminaali. (Kalenoja ym. 2006, 56.) 
Trafi on Suomen liikenneturvallisuusvirasto. 
 
4 Toimintaympäristössä vaikuttavat organisaatiot 
Kun lentäminen on reilun sadan vuoden aikana kehittynyt harrastustasolta miljardien 
eurojen globaaliksi toimialaksi, on sille tullut yhä tarpeellisemmaksi luoda yleisiä yh-
teisiä sääntöjä. Nykyään lentoliikennettä säätelevätkin monet kansainväliset, alueell i-
set ja kansalliset organisaatiot.  Säätelyllä pyritään muun muassa parantamaan ilmai-
lun turvallisuutta, lentoyhtiöiden tehokkuutta ja matkustajien matkustusmukavuutta. 
Uudet sääntömuutokset eivät aina voi miellyttää kaikkia osapuolia, joten sääntöjä 
laatiessa joudutaan tekemään eri järjestöjen välillä usein kompromisseja. (Kalenoja 
ym. 2006, 22). 
4.1 ICAO 
ICAO (Internatinal Civil Aviation Organization) on yhdistyneiden kansakuntien alajär-
jestö ja merkittävin kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö. Sillä on eri ilmailuun liittyvis-
tä organisaatioista suurin vaikutus ilmailun kehitykseen. ICAO perustettiin vuonna 
1944 Chicagon konferenssissa, jossa luotiin viitekehys nykyiselle siviili-ilmailulle. (Ka-
lenoja ym. 2006, 22). ICAO:n päämaja sijaitsee Montréalissa Kanadassa, jossa 191 
jäsenmaata kokoontuvat vähintään kerran kolmessa vuodessa yleiskokoukseen käy-
mään läpi taloudellisia, teknisiä sekä lakiasioita. Ennen kokousta jokainen jäsenmaa 
on saanut äänestää tulevista muutoksista. (ICAO Assembly 2016). 
ICAO:n keskeisiä tavoitteita ovat muun muassa: 
 taata kansainvälisen ilmaliikenteen turvallinen ja järjestelmällinen kasvu sekä 
kehitys 
 edistää siviili-ilma-alusten suunnittelua ja kehitystyötä 
 kehittää kansainvälisen siviili-ilmailu lentoreittejä, lentoasemia ja navigointi 
laitteistoja 
 vastata, että kaikkialla maailmassa on saatavilla turvallisia, tehokkaita, sään-




 estää epätervettä kilpailua ja sen aiheuttamaa taloudellista haittaa 
 taata jäsenvaltioiden oikeus kansainvälisen ilmaliikenteen harjoittamiseen 
 välttää jäsenvaltioiden keskeistä syrjintää 
 edistää lentoturvallisuutta. 
(Kalenoja ym. 2006, 23). 
ICAO on luonut ilmailuun useita standardeja, joita tulee siviili-ilmailussa kaikkialla 
maailmassa noudattaa. Ne käsittelevät niin teknisiä, operatiivisia kuin myös taloudel-
lisia aihealueita. Standardit on luokiteltu 19 eri kategoriaan ja niitä kutsutaan Annex- 
kokoelmaksi. Esimerkiksi Annex 5 käsittelee ilmailussa käytettäviä mittayksiköitä ja 
Annex 17 siviili-ilmailun turvallisuutta. (Kalenoja ym. 2006, 23–24). Koko Annex -
kokoelma löytyy liitteestä 1. 
4.2 IATA 
IATA (International Air Transport Association) on suomenkieliseltä nimeltään Kan-
sainvälinen ilmakuljetusliitto. Se perustettiin vuonna 1945 Havannassa tehtävänään 
edustaa maailman lentoyhtiöitä ja luoda ja kehittää alan käytäntöjä. Siihen kuuluu 
260 eri lentoyhtiötä 117 eri valtiosta, jotka lentävät kokonaisuudessaan noin 83 % 
kaikista kansainvälisistä lennoista. (IATA About us 2016). Lentoyhtiöiden lisäksi 
IATA:n muita yhteistyötahoja ovat muun muassa ilmailualan laitevalmistajat, matkus-
tajat, viranomaiset, maahuolintayhtiöt, matkatoimistot ja rahdinvälittäjät. IATA jär-
jestää vuosittain kokouksen, jossa lentoyhtiöiden ja muiden alan vaikuttajien edusta-
jat voivat keskustella keskenään. (IATA Areas of Involvement for Strategic Partners 
2016). Kokouksissa esimerkiksi koordinoidaan jäsenyhtiöiden lentoreittejä, aikataulu-
ja ja hintoja sekä käydään läpi yhteisiä ehtoja ja ohjeita. IATA:n päämaja sijaitsee 
ICAO:n tapaan Montréalissa Kanadassa ja organisaatiot tekevät läheistä yhteistyötä 
keskenään. Vuoden 2001 terrori-iskut ravisuttivat ilmailualan markkinoita ja se sai 
organisaatiot keskittymään erityisesti yhtiöiden talouden tukemiseen sekä kehittä-







IATA:n keskeisiä tavoitteita ovat muun muassa:  
 lentoliikennepalvelujen turvallisuuden edistäminen 
 yhtiöiden riittävän kannattavuuden saavuttaminen toimialaa tukemalla 
 korkealaatuisten tuotteiden ja palveluiden sekä asiakastyytyväisyyden takaa-
minen  
 kansainvälisten lentokuljetusten edistäminen kehittämällä kustannustehok-
kaita ja ympäristöystävällisiä standardeja alalle 
 luoda alan työntekijöille viihtyisä työympäristö ja ilmapiiri. 
(Kalenoja ym. 2006, 26). 
4.3 EASA 
EASA (European Aviation Safety Agency) eli Euroopan lentoturvallisuusvirasto on 
vuonna 2002 perustettu Euroopan unionin virasto, jossa työskentelee yli 800 ilmai-
lualan asiantuntijaa ja hallintomiestä. Sen tehtävänä on säädellä ja valvoa lentotur-
vallisuutta Euroopassa sekä ajaa eteenpäin maailmanlaajuisia standardeja niin, että 
EU:n kansalaisille voidaan taata korkeinta turvallisuuden tasoa myös globaalisti. 
EASA:han kuuluvat EU-jäsenmaiden lisäksi Norja, Sveitsi, Islanti ja Liechtenstein. 
EASA:n pääkonttori sijaitsee Kölnissä Saksassa. EASA:n yleisiä tavoitteita on: 
 taata EU:n kansalaisille korkeimman tason lentoturvallisuus 
 taata korkein luonnonsuojelun taso 
 taata yhtenäinen sääntely- ja sertifiointiprosessi jäsenvaltioiden kesken  
 johtaa sisäisen lentoliikenteen markkinoita ja luoda tasapuoliset toimin-
nanedellytykset 
 toimia yhteistyössä muiden kansainvälisten ilmailuorganisaatioiden kanssa. 
(EASA facts and figures 2016). 
Ennen EASA:n perustamista, monia sen tehtäviä hoiti JAA (Joint Aviation Authorities). 
JAA:n toimiaikana syntyi lukuisia yhteiseurooppalaisia JAR-ilmailuvaatimuksia (Joint 
Aviation Regulations). Ne toimivat perustana EASA:n ilmailu laeille, koskien muun 
muassa lentotoimintaa, huoltotoimintaa, lentokelpoisuutta ja lupakirjoja. JAA on 
edelleen toiminnassa, mutta se keskittyy nykyään ilmailualaan liittyvien koulutus-
kurssien järjestämiseen. (Kalenoja ym. 2006, 115). 
4.4 Trafi 
Trafi on Suomen liikenteen turvallisuusvirasto ja Suomen ilmailuviranomainen. Se 




kenteen, veneilyn ja merenkulun turvallisuudesta. Ennen Trafia ilmailun turvallisuu-
desta Suomessa olivat vastanneet muun muassa Ilmailuhallitus, Ilmailulaitos (1991–
2006) ja Ilmailuhallinto (2006–2009). (Trafin historia 2016). Trafin tehtävänä on ke-
hittää ja valvoa turvallisuutta ilmailualalla. Se valvoo että esimerkiksi ICAO:n ja 
EASA:n luomia yleisiä sääntöjä ja standardeja noudatetaan Suomessa. Trafin valvon-
nan alaisia ovat muun muassa: 
 lentopaikat 
 lennonvarmistuspalveluja tarjoavat organisaatiot 
 siviili-ilmailun turvallisuuspalveluja tarjoavat organisaatiot 
 lentotoiminnan ja lentotyön harjoittajat 
 ilmailun koulutusorganisaatiot 
 ilmailun huolto-organisaatiot 
 jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaorganisaatiot 
 tuotanto-organisaatiot. 
 
Käytännön tasolla Trafi suorittaa esimerkiksi lentoasemille auditointeja, joilla se jär-
jestelmällisesti arvioi täyttääkö toiminta lentoasemalla sille asetetut vaatimukset. 
Trafi toimii myös lentoasemamaksuihin liittyvissä asioissa riippumattomana valvon-
taviranomaisena. (Trafi valvonta 2016). 
 
5 Ilmailualan matkustaja- ja rahtiliikenne 
5.1 Matkustajalentokoneet 
Kaksi maailman suurinta matkustajalentokoneiden valmistajaa ovat eurooppalainen 
Airbus ja amerikkalainen Boeing. Suurin osa kaupallisen liikenteen lennoista lenne-
tään näiden valmistajien koneilla. (Kalenoja ym. 2006, 62). Maailmassa on myös lu-
kuisia pienempiä matkustajalentokonevalmistajia kuten McDonnell Douglas, Embraer 
ja Bombardier. Matkustajalentokoneita voidaan jakaa eri luokkiin esimerkiksi niiden 
koon ja moottorityypin mukaan. Suurin osa mannertensisäisistä reittilennoista lenne-
tään kapearunkoisilla konemalleilla. Niiden rungon leveys on noin 3–4 metriä ja niissä 
on kahdesta kuuteen penkkiä per rivi ja yksi käytävä liikkumiseen. Niihin mahtuu ko-
neen mallista ja operoivasta lentoyhtiöstä riippuen noin 50–300 matkustajaa. Lento-




matkustusmukavuuden ja tuottavuuden välillä. Nykytrendi on että varsikin lyhyem-
millä lennoilla koneisiin yritetään saada mahtumaan mahdollisimman monta matkus-
tajaa. 
Laajarunkokoneet ovat yleisiä mannertenvälisillä lennoilla tai lyhyemmillä matkusta-
javilkkailla reiteillä niiden paremman hyötysuhteen vuoksi. Laajarunkokoneiden run-
gon leveys vaihtelee noin 5–7 metrin välillä ja niissä on seitsemästä yhteentoista 
penkkiä per rivi ja yleensä 2 käytävää. Kaikista suurimmissa lentokoneissa kuten Bo-
eing 747 ja Airbus A380 matkustajatilat on jaettu kahteen eri kerrokseen. Laajarun-
kokoneisiin mahtuu yleensä noin 200–500 matkustajaa. Pidemmillä lennoilla lentoyh-
tiöt yleensä tarjoavat usein myös mahdollisuuden matkustaa paremmassa luokassa 
saaden yleensä enemmän penkkitilaa ja parempaa palvelua. Koneeseen mahtuu tä l-
löin vähemmän matkustajia mutta lippujen korkeampi hinta tasapainottaa lennolta 
saatavia tuloja. 
Matkustajalentokoneet voidaan luokitella myös niiden moottorityypin mukaan. En-
nen suihkumoottoreita matkustajalentokoneet olivat mäntämoottorisia ja työntö 
saavutettiin potkureilla. Nykyään lähes kaikki matkustajalentokoneet käyttävät jonkin 
tyyppistä suihkumoottoria. Potkurikäyttöinen suihkumoottori eli potkuturbiini (tur-
boprop) on yleinen kun lennetään lyhyitä lähiliikenteen lentoja kaupunkien välillä. 
Pidemmillä matkoilla käytetään lentokoneita, joissa on ohivirtausmoottori eli puhal-
linturbiini (turbofan). Puhallinturbiini moottorit ovat nopeampia, tehokkaampia mut-
ta ne kuluttavat myös enemmän polttoainetta. Niinpä lyhyemmillä etäisyyksillä ne 
häviävät kilpailukyvyssä potkuturbiinimoottoreille.  
5.2 Matkustajaliikenne 
Matkustajaliikenteen lentoyhtiöitä on tyypillisesti kahta eri tyyppiä. Niin kutsutut 
perinteiset lentoyhtiöt ovat yleensä alun perin valtion perustamia ja omistamia ja ne 
luotiin usein edustamaan kotimaatansa. Kilpailun vapauduttua monet yhtiöt ovat 
kuitenkin ajan saatossa muuttuneet enemmän liikeyrityksiksi ja vapautuneet valtion 
omistuksesta. Esimerkki perinteisestä lentoyhtiöstä on Finnair, joka on edelleen yli 




Toinen lentoyhtiömalli on halpalentoyhtiöt. Ne eroavat perinteisistä lentoyhtiöistä 
erityisesti toiminnaltaan ja kustannusrakenteeltaan. Halpalentoyhtiöt nimensä mu-
kaisesti ovat halvempia matkustajan lompakolle. Lennolle myytävien lippujen hinnat 
saadaan alhaiseksi muun muassa tarjoamalla lennolla vähemmän palveluita. Halpa-
lentoyhtiöt eivät esimerkiksi tarjoa lennolla välttämättä ollenkaan aterioita  tai mah-
dollisuutta matkustaa paremmassa luokassa. Matkustaja saattaa joutua myös varaa-
maan mahdolliset jatkolennot erikseen. (Kalenoja ym. 2006, 72). Halpalentoyhtiöt 
lentävät pääsääntöisesti kapearunkoisilla lentokonemalleilla, sillä ne soveltuvat pa-
remmin yhtiöiden tyypilliseen mannerten sisäiseen lentotoimintaan.  
Nykyisin useat lentoyhtiöt tekevät yhteistyötä keskenään. Lentoyhtiöiden liittoumia 
kutsutaan alliansseiksi. Alliansseilla pyritään luomaan esimerkiksi asiakkaille katkea-
mattomia lentomahdollisuuksia ympäri maailman käyttäen eri yhteistyötä tekevien 
lentoyhtiöiden palveluja. Yhteistyötä tekevien lentoyhtiöiden tarjoamien jatkolento-
jen varaaminen on esimerkiksi mahdollista suorittaa samanaikaisesti. Matkustajat 
saavat myös samat etuudet, kuten esimerkiksi lentokilometrien kerryttämisen lentä-
essään kaikilla allianssiin kuuluvien yhtiöiden lennoilla. Samalla myös lentoyhtiöt 
hyötyvät keskinäisen kilpailun vähentyessä. Kustannussäästöjä voidaan saavuttaa 
esimerkiksi yhteisillä maapalveluilla, hankinnoilla ja optimoimalla yhteisiä aikatauluja. 
(Kalenoja ym. 2006, 73–74). Maailman suurimpia alliansseja ovat Oneworld, Star Al-
liance ja Sky Team. Niihin kuuluu yhteensä useita kymmeniä lentoyhtiöitä ja ne kat-
tavat yli tuhat kohdetta ympäri maailman. (Hill 2014).  
5.3 Liikennöintijärjestelmät 
Lentoyhtiöillä on tavoitteena saada lennoilleen mahdollisimman hyvä PLF eli tilanne, 
jossa kaikki lennoille tarjolla olevat paikat myytäisiin. Perinteisillä lentoyhtiöillä ja 
halpalentoyhtiöillä on kuitenkin tyypillisesti erilainen periaate reitittää lentojaan. 
Perinteiset lentoyhtiöt käyttävät useimmiten hub & spoke periaatetta ja halpalento-
yhtiöt point to point periaatetta. Hub & spoke tarkoittaa sitä että lentoyhtiöllä on 
yksi tai joissain tapauksissa useampi keskuslentoasema eli hub, jonka kautta lennot 
kulkevat. Esimerkiksi lennettäessä Finnairilla Rovaniemeltä (spoke) Lontooseen (spo-
ke), on tehtävä yksi välilasku Helsinki-Vantaalla (hub). Point to point periaatteen mu-




Näitä kahta periaatetta on havainnollistettu kuviossa 5. Suurilla halpalentoyhtiöillä 
kuten Norwegianilla on kuitenkin myös hub & spoke -tyyppistä toimintaa ja se listaa 
muun muassa yhdeksi lukuisista pienemmistä hubeistaan Helsinki-Vantaan (About 
Norwegian Air Shuttle 2016). Kuviossa 6 on vertailtu hub & spoke ja point to point -
liikennöintijärjestelmien ominaisuuksia keskenään. 
 
 
Kuvio 5. Point-to-point ja hub & spoke järjestelmät (Cook & Goodwin 2008, 3) 
 
 
Kuvio 6. Hub & spoke ja point to point liikennöintijärjestelmien ominaisuudet (Cook 





Merkittävä osa maailman lentorahdista kulkee matkustajalentoyhtiöiden lentokonei-
den ruumissa. Matkatavarat lastataan matkustajalentokoneisiin joko lentokontteihin 
tai irtotavarana. Lentokontit ovat huomattavasti helpompia lastata ja purkaa lento-
koneisiin kuin irtomatkatavara, mutta konttien käyttö vaatii, että lentoasemilla on 
aina tarvittava määrä tyhjiä lentokoneeseen sopivia kontteja myös paluumatkalle. On 
olemassa myös lentoyhtiöitä jotka kuljettavat vain rahtia. Laajarunkokoneet ovat 
suosittuja rahtilentokoneita eli koneita, joissa kaikki tila on varattu rahdin kuljetuk-
seen. Näin mahdollistetaan mahdollisimman suuri FTK, eli kuljetuskapasiteetti kilo-
metriä kohti. Rahtilentokoneissa kuljetettava rahti lastataan yleensä joko käyttäen 
lentokontteja tai lentopalletteja. Lentopalletit ovat alustoja joihin rahti kasataan ja 




6.1 Lentoaseman perusrakenne 
Lentoasemien tehtävänä on toimia ilma- ja maaliikenteen solmukohtina. Näillä kah-
della liikenteen muodolla on kuitenkin niin paljon eroavaisuuksia, että lentoaseman 
suunnittelussa ne eritellään selvästi toisistaan maaliikennepuoleksi (land side) ja 
ilmaliikennepuoleksi (air side) (ks. kuvio 7). Maaliikennepuoli koostuu lentoaseman 
maaliikenneyhteyksistä kuten teistä, pysäköintialueista ja julkisen liikenteen pysä-
keistä. Ilmaliikennepuoli koostuu ilmatilasta, kiitoteistä, rullausteistä, porteista ja 
asematasoista. Näiden kahden puolen välissä ovat asemarakennukset eli terminaalit. 
Isoilla lentoasemilla voi olla useampia terminaaleja, jotka on jaettu esimerkiksi siten, 
että yhdestä lennetään kotimaan lentoja ja toisesta kansainvälisiä lentoja. Myös jako 





Kuvio 7. Suuren lentoaseman ilma- ja maaliikennepuolen osat (Kalenoja ym. 2006, 
48) 
 
6.2 Lentopaikan suunnittelu 
Uutta lentoasemaa suunniteltaessa on otettava huomioon lukuisia asioita. Maantie-
teellisen sijainnin on oltava sellainen, että se ottaa huomioon muun muassa ympä-
röivän luonnon, ympäristön topografian, lähistön asutuksen ja lentomelualueet. Se ei 




vapaa. Lentoasemalle on myös oltava hyvät maaliikenneyhteydet. Kun sopiva sijainti 
on valittu, lentoaseman kapasiteetti täytyy mitoittaa siten että se saadaan vastaa-
maan alueen kysyntää. (Kalenoja ym. 2006, 47–49). 
Terminaalit ovat ensisijaisesti suunniteltu palvelemaan lentoaseman asiakkaita eli 
matkustajia ja lentoyhtiöitä. Matkustajien tilojen lisäksi ne sisältävät toimistotiloja 
lentoyhtiöille ja lentoaseman hallinnolle, matkatavaran turvatarkastus ja käsittelytilo-
ja sekä muita teknisiä tiloja. Ei riitä, että terminaalit toimivat logistisesti tehokkaasti, 
vaan matkustajille täytyy myös olla saatavilla riittävästi palveluita. Palvelut voivat 
sisältää kahviloita, myymälöitä ja odotustiloja liikemiehille. Osa lentoaseman tuotois-
ta tuleekin erilaisille yrityksille, kuten kaupoille vuokratuista liiketiloista. (Kalenoja 
ym. 2006, 56). 
Lentokoneiden pysäköinti asematasolla vaatii myös suunnittelua. Lentokoneiden 
pysäköintitapa voidaan jakaa neljään pääryhmää: rintama, avoin, sormi ja satelliitti. 
Rintamapysäköinti on yleinen tapa varsinkin pienillä lentoasemilla, sillä se on yksin-
kertainen ja vie vähän tilaa. Siinä lentokoneet pysäköidään rinnakkain lähelle asema-
rakennusta. Avoimessa järjestelmässä lentokoneille on pysäköimispaikkoja myös 
kauempana terminaalista alueilla, joissa niille on tilaa. Tämä järjestelmä on joustava 
muutoksille ja toimii hyvin ruuhka-aikoina, mutta se vaatii esimerkiksi busseja, joilla 
matkustajat kulkevat lentokoneen ja asemarakennuksen välillä. Sormijärjestelmässä 
asemarakennus on käden muotoinen ja koneet pysäköidään asemarakennuksesta 
erkanevien ulokkeiden eli ”sormien” ympärille. Tämä järjestelmä on hyvin toimiva, 
mikäli sille on varattu riittävästi tilaa järjestelmää suunniteltaessa. Satelliittijärjes-
telmä on ikään kuin sormijärjestelmä, mutta siinä on varattu enemmän tilaa konei-
den liikkumiselle järjestämällä asemarakennuksen ulokkeet eli ”satelliitit” kauemmas 
toisistaan. Tämä järjestelmä toimii erityisen hyvin, jos satelliiteilla on maanalainen 
yhteys ja koneet voivat liikkua vapaasti satelliitin ympärillä. (Kalenoja ym. 2006, 51–





Kuvio 8. Erilaisia pysäköintijärjestelmiä (Kalenoja ym. 2006, 52) 
 
6.3 Infrastruktuuri 
Lentoasemien infrastruktuuri vaihtelee niiden koon, käyttötarkoituksen ja käytössä 
olevan alueen mukaan. Niiden perusrakenteet ovat kuitenkin kaikkialla samat. Kuvi-
ossa 9 on esimerkki tyypillisestä lentoasemasta. Tyypillinen lentoasema voidaan ja-






Kuvio 9. Tyypillisen lentoaseman infrastruktuuri (Aehnelt 2011) 
 
Kiitotie on suora ja leveä tie jolle lentokoneet laskeutuvat ja josta ne nousevat i l-
maan. Kiitoteihin maalataan merkintöjä jotka auttavat lentäjiä hahmottamaan kiito-
tien osia ja tunnistamaan ne. Kaikilla kiitoteillä on ilmansuunnan mukainen tunnus 01 
ja 36 väliltä. Kuvion 4 kiitotie on idästä päin lähestyttäessä 09 ja lännestä päin lähes-
tyttäessä 27. Jos Lentoasemalla on kaksi samansuuntaista kiitotietä, niin ne erote-
taan toisistaan kirjaimilla R (right) ja L (left). Kiitotiellä on myös erilaisia valoja joista 
esimerkiksi kiitotie valot auttavat kiitotien hahmottamisessa myös pimeällä tai säästä 
johtuvassa huonossa näkyvyydessä. Väriään muuttavat PAPI-valot (precision ap-
proach path indicator) auttavat laskeutuvia lentokoneita lentämään oikeassa korkeu-
dessa lähestyttäessä kiitotietä. 
Rullaustiejärjestelmät koostuvat teistä, jotka yhdistävät asematason ja kiitotien. Rul-
lausteitä ei voi ajaa samanaikaisesti molempiin suuntiin, joten ne voivat olla isoilla 
lentoasemilla hyvinkin monimutkaisia jotta useat lentokoneet pystyvät kulkemaan 
niitä pitkin sujuvasti eri suuntiin. 
Asemataso on lentokoneiden pysäköintialuetta, jossa niille suoritetaan operaatioita. 
Yleensä matkustajakoneille, siviilikoneilla ja rahtikoneille on omat pysäköimisalueen-
sa. Asematason alueella on oltava riittävästi tilaa, jotta lentokoneet ja muu lentoken-




Lentoaseman rakennuksiin kuuluvat lentoaseman tyypistä riippuen esimerkiksi mat-
kustajaterminaalit, siviili-ilmailuterminaalit ja rahtiterminaalit. Lisäksi jokaisella len-
toasemalla on lennonjohto torni josta lentokoneiden liikkeitä niin ilmassa kuin maas-
sa ohjataan. Lentoasemilla voi olla myös lentokonehalleja lentokoneiden säilytystä ja 
huoltoja varten. Myös lentoaseman huoltoon ja pelastustoimintaan tarkoitetuille 
laitteille on omat tilansa.  
6.4 Slot-ajat 
Osa vilkkaasti liikennöidyistä lentoasemista on koordinoituja eli ne käyttävät lentojen 
hallintaan slot-aikoja. Slot-ajat ovat aikaikkunoita, joiden sisään lentokone voi nousta 
tai laskeutua. Slot-ajoilla pyritään pitämään lentoasemien liikenteen määrä tasaisena 
ja välttämään ruuhkia. Lennon operaattorin tai operaattorin valtuuttaman maa-
huolintayhtiön tulee tehdä slot-pyyntö yleensä viimeistään kolme tuntia ennen 
suunniteltua saapumis- tai lähtöaikaa. Jos lento myöhästyy annetusta ikkunasta, niin 
uutta aikaa voi joutua odottamaan pitkiäkin aikoja riippuen lentoaseman ruuhkai-
suudesta.  Suomen ainut slot-aikoja käyttävä lentoasema on Helsinki-Vantaa, jossa 
koordinoinnista vastaa Airport Coordination Finland. Slot-pyyntöä tehtäessä tulee 
antaa seuraavat tiedot: 
 lennon päivämäärä 
 ilma-aluksen identiteetti 
 ilma-aluksen tyyppi 
 lennon laatu 
 arvioitu saapumis- ja/tai lähtöaika 
 lennon lähtö- ja määräpaikka 
 ilma-aluksen rekisteritunnus 
 käytettävä huolintayhtiö. 
(Slot-koordinaatio n.d.) 
6.5 Ympäristövaikutukset 
Lentoasemien normaalilla toiminnalla on lukuisia ympäristövaikutuksia, joista merkit-
tävimmät liittyvät meluun, energiankulutukseen ja varsinkin Suomessa haastaviin 
talviolosuhteisiin. Kiitoteiden liukkaudentorjunnassa ja lentokoneiden jäänestossa 




tokoneiden jäänpoiston valumavesiä varten on rakennettu omia viemäröintejä, jotka 
ottavat talteen osan haitallisista päästöistä. (Finavian vuosikertomus 2015, 66–67). 
Lentokonemelu on jokaisen lentoaseman tyypillinen ympäristöongelma, jonka vaiku-
tuksen alaisia ovat lentoasemien läheisyydessä asuvat ja myös osa lentoaseman 
työntekijöistä. Lentokoneiden ääni ei ole ongelma ympäristölle niiden lentäessä 
kymmenen kilometrien korkeudessa, mutta se muuttuu meluksi koneiden noustessa 
ja laskeutuessa. Lentokonemelu voi olla joko moottorimelua tai aerodynaamista me-
lua, minkä voimakkuus riippuu koneen koosta ja moottorin tehosta. Noustessa melu 
on lähtöisin pääosin moottorista ja laskeutuessa koneen vauhtia hidastavista osista. 
ICAO on Annex 16 mukaisesti jakanut ääntä hitaammat lentokoneet meluluokkiin 1–
4. Vuoden 2002 Huhtikuun jälkeen ovat saaneet lentää vain 3-luokan vaatimukset 
täyttävät koneet. Lisäksi vuodesta 2006 uudet tyyppihyväksytyt koneet ovat täyty-
neet olla 4-luokan vaatimukset täyttäviä. Suomessa suurin osa liikennöivistä koneista 
täyttää 4-tason vaatimukset. (Mitä lentokonemelu on? n.d.) Lentoasemilla kaikkien 
asematasolla työskentelevien tulee käyttää riittävää kuulosuojausta. Vaikka lentoko-
neiden päämoottorit ovat yleensä pysäköitynä pois päältä, niin pelkästään lentoko-
neiden sisäänrakennetut APU-moottorit voivat tuottaa 90–100 dB:n äänenvoimak-
kuuden.  
Lentoasemien melutasoja mitataan säännöllisesti ja niistä tehdään melualuekarttoja. 
Suomessa lentomelun tunnuslukuna käytetään päivä-ilta-yömelutasoa, jonka lyhen-
ne on Lden. Tällä tunnusluvulla tarkoitetaan meluenergian painotettua keskiarvoa 
yhden vuorokauden aikana. Ilta-aikana (klo 19–22) siihen lisätään + 5 dB ja yöaikana 
(klo 22–07) +10 dB, jotta melun yöllinen suurempi häiritsevyys voidaan ottaa huomi-
oon. Suomessa lentoasemien läheisyyteen suunniteltavien asuinalueiden ohjearvona 
on Lden 55 dB. (Mitä lentokonemelu on? n.d.) 
Lentomelua voidaan torjua lentoasemilla rakentamalla esimerkiksi meluvalleja ja 
reitittämällä lasku- ja nousureitit mahdollisimman kauas tiheään asutuista alueista. 
Uudet lentoasemat rakennetaan usein rannikolle, jotta reitit voivat kulkea meren 
päällä. Myös laskeutumistapaa muuttamalla voidaan vähentää syntyvää melua. 
Yleensä se tehdään käyttämällä jatkuvan liu’un menetelmää, jossa vältetään lentä-
mästä vaakalentoa muutaman sadan metrin korkeudessa suurella moottoriteholla ja 




Tämän menetelmän käyttö on helpompaa, jos ilmatila ei ole ruuhkainen.  Jos lento-
aseman ympäristö on joka puolelta tiheään asutettu, on mahdollista myös sulkea 
lentoasema kokonaan tietyksi vuorokaudenajaksi eli yleensä yöksi. (Finavian vuosi-
kertomus 2015, 83). Myös asuinalueiden rakennusten äänieristystä voidaan parantaa 
laadukkailla rakennusmateriaaleilla jopa 30–35 dB hiljaisemmaksi (What to Do About 
Noise? 2016.) 
Kuviossa 10 on esitetty melualuekartalla Helsinki-Vantaan melualueen muutos vuo-
desta 1990 vuoteen 2014. Melualue on pienentynyt lähes kolmannekseen paremman 
lentokonetekniikan ja jatkuvan liu’un menetelmän käytön vuoksi. (Finavian vuosiker-
tomus 2015, 83–84). 
 





7 Asematasotoiminnot Ivalossa 
Asemataso tarkoittaa lentokentän aluetta, jonne lentokoneet pysäköidään ja jossa 
niille suoritetaan tarvittavat operaatiot eri lentojen välillä. Operaatioihin kuuluvat 
esimerkiksi pysäköinnissä avustaminen, matkatavaroiden käsittely terminaalin ja len-
tokoneen välillä sekä koneen tankkaaminen. Ivalon lentoasemalla maahuolinnasta 
vastaa Finavian tytäryhtiö Airpro, joka omistaa työssä käytettävän kaluston. Henkilös-




Kuvio 11. Kaluston inventaario 
 
Kuviossa 11 on esitetty Ivalon lentoaseman kalustoa, niiden kappalemäärä ja käyttö-
alue. Lentoaseman kunnossapitokalustoon kuuluvilla Vammas SB4500 harjapuhal-
linyksiköillä pidetään talvella kiitotie vapaana lumesta ja jäästä. Niissä on leveä lumi-
aura, sekä leveä teräspiikkinen harja, joka pyörii. Laitteen perässä on vielä puhallin, 
joka poistaa viimeisetkin lumijäämät ja jään. Kiitotietä voidaan myös sulattaa kemi-




kiitotien kuntoa tarkkaillaan kitkanmittauslaitteella. Kiitotiellä tulee olla riittävän suu-
ri kitka, jotta lentokone voi turvallisesti laskeutua sille. Laitetta vedetään sen käyt-
töön tarkoitetun henkilöauton perässä. Lumenpoisto lentoaseman muilla alueilla 
tehdään pyöräkoneilla joko auraamalla tai lumilingolla. Lisäksi lentoasemalla on kaksi 
paloautoa palo- ja pelastustehtäviin. 
Maahuolintatehtävissä on käytössä monenlaista kalustoa.  Konttialustoja, matkatava-
rakärryjä, portaita ynnä muita vedettäviä laitteita vedetään joko mönkijöillä tai säh-
kömoottorisilla vetureilla. Moottoriportaat ovat auton ja portaiden yhdistelmä, eli ne 
eivät tarvitse erillistä veturia. Lentokonttien purkamiseen ja lastaamiseen käytetään 
ajettavaa konttinosturia, joka pystyy nostamaan kaksi konttia kerrallaan ja työntä-
mään ja vetämään kontteja kuljettimella sisään ja ulos lentokoneesta. Yksittäisten 
irtomatkatavaroiden lastaukseen tarvitaan ajettava hihnakuljetin, jonka kallistuskul-
maa voidaan säätää.  
Lentoyhtiö voi myös tilata maahuolinnan lisäpalveluita, joihin on omat koneensa. 
Maavirtalähteellä ladataan lentokoneen akkuja, jotta ne eivät tyhjene kesken pysä-
köinnin (ks. kuvio 12). Yleensä lentokoneet käyttävät kuitenkin niiden omaa APU-
moottoria virran tuottamiseen, mutta Kuhmosen (2016) mukaan osa lentokaptee-
neista laskee säästävänsä hieman polttoainekuluissa tilaamalla maavirtalähteen ko-
neen käännön ajaksi. Tilauksesta voidaan tehdä myös vesipalvelu, jossa vesikärrystä 
lentokoneeseen lisätään käyttövettä. WC-kärryllä tyhjennetään lentokoneen jätesäi-
liö ja lisätään sininen huuhteluvesi. Tankkausauto on kuorma-auto, jossa on polttoai-
nesäiliö. Lentokoneiden jäänpoistoon käytetään jäänpoistoautoa, jonka käyttäminen 
vaatii kaksi operoijaa. Toinen toimii kuljettajana ja toinen suihkuttaa nostettavasta 







Kuvio 12. Vedettävä maavirtalähde  
 
7.2 Koneen kääntö 
Maahuolinnan yleisin tehtävä on koneen kääntö. Se tarkoittaa lentokoneelle tehtä-
viä operaatioita asematasolla ennen kuin se voi taas lähteä matkaan. Koneen kään-
töön tarvitaan yleensä yhteensä noin viisi tai kuusi työntekijää. Työtehtävät jaetaan 
ennakkoon suunnitellun ryhmäjaon mukaan.  
Koneen kääntö alkaa siitä, kun rullaustietä pitkin saapuva lentokone opastetaan oi-
kealle seisontapaikalle asematasolla. Opastuksen suorittaa joko vuoroesimies tai ko-
neen kääntävän ryhmän ryhmävastaava, joka opastaa kuvion 13 mukaisesti käsimer-
kein lentokoneen pysähtymään oikeaan kohtaan. Työntekijät voivat lähestyä lento-
konetta, kun lentäjä sammuttaa moottorit ja kytkee pois päältä lentokoneen katolla 
ja/tai pohjassa sijaitsevat punaiset varoitusvalot (beacon). Ensimmäiseksi paikallaan 
olevan koneen renkaiden molemmin puolin asetetaan jarrukiilat. Tämä on varatoi-
menpide, jotta kone ei lähde valumaan paikaltaan vaikka sen jarrut pettäisivät. Sa-




tiot. Samaan aikaan vuoroesimies/ryhmävastaava suorittaa lentokoneelle tulotarkas-
tuksen kiertäen koneen ympäri ja tarkistaen että kaikki on päällisin puolin kunnossa. 
Lopuksi hän kytkee kuulokkeensa lentokoneeseen voidakseen tarvittaessa puhua 
lentäjien kanssa. Jos kaikki on kunnossa, hän voi siirtyä auttamaan muiden operaati-
oiden suorittamisessa.  
 
 
Kuvio 13. Vuoroesimies opastamassa Finnairin Embaer 190 matkustajalentokonetta 
seisontapaikalle 
 
Kun renkaat on kiilattu ja kartiot asetettu, voidaan seuraavaksi siirtyä koneen pur-
kuun. Lentokoneelle tuodaan muun muassa portaat, konttinosturi tai hihnakuljetti-
met ja tyhjät konttialustat tai matkatavarakärryt. Jos lentokoneen takaruumassa on 
tavaraa, niin purku aloitetaan aina sieltä. Lentokone voi nimittäin kipata niin, että sen 
takaosa osuu maahan, jos paino on jakautunut liian taakse. Koneesta puretut kontit 
ja irtomatkatavarat kuljetetaan edelleen purettavaksi terminaaliin saapuvan tavaran 
matkatavarahihnalle. Samalla terminaalista tuodaan lähtevien matkustajien matka-
varat. Lentokoneen lastaus aloitetaan keulasta, jotta lentokone ei myöskään lastauk-




Edellä mainittujen perusoperaatioiden lisäksi koneelle voidaan tehdä tilauksesta 
myös muita operaatioita. Jos koneelle on tilattu vessojen tyhjennys tai vesipalvelu, 
niin se voidaan suorittaa missä vaiheessa tahansa. Jos lentokone tankataan niin sen 
voi tehdä, kun koneen miehistöltä on saatu lupa. Mikäli konetta tankataan matkusta-
jien ollessa lentokoneen sisällä, niin palomiehillä pitää olla tieto tapahtumasta. Len-
tokoneelle voidaan myös tehdä maassa esimerkiksi ateriapalveluita ja siivousta, jotka 
tehdään sillä välin, kun kone on tyhjä matkustajista. Maahuolintaan kuuluu myös 
mahdollisten liikuntarajoitteisten matkustajien auttaminen terminaalista koneeseen 
ja koneesta ulos. 
Kun matkatavarat ja matkustajat on lastattu ja muut operaatiot ovat valmiit, niin 
lopuksi voidaan aloittaa lentokoneen jäänpoisto. Jäänpoisto tehdään koneille kylminä 
vuodenaikoina eli noin syyskuun puolivälistä toukokuun puoleenväliin. Jäänpoiston 
kesto on noin 10–30 minuuttia riippuen muun muassa lentokoneen koosta ja sääti-
lasta. Jäänpoiston jälkeen kerätään vielä pois kartiot ja jarrukiilat minkä jälkeen len-
tokone on valmis luvan saatuaan lähtemään. 
Koneiden kääntöajat vaihtelevat lennon tyypin ja lentokonetyypin mukaan. Esimer-
kiksi reittilennoilla Finnairin A319 ja A320 mallin koneiden sekä Norwegianin Boeing 
737-800 kääntöaika on noin 35 min. Finnairin suuremman konemallin A321 kääntö-
aika on taas noin 45 min. Charter-lentojen kääntöaika on yleensä noin 60 min. Pi-
dempi aika johtuu siitä, että lähes kaikille charter-lentokoneille suoritetaan WC:n 
tyhjennys, käyttöveden täyttö sekä tankkaus. Myös matkatavaran määrä voi olla 
charter-lennoilla suurempi. (Kunnossapidon työntekijät 2016.) 
Lentokoneen kääntö vaatii lentokontteja käytettäessä normaalisti viisi asemataso-
työntekijää. Työ voidaan jakaa esimerkiksi näin: Vuoroesimies/ryhmävastaava vastaa 
koneen opastuksesta, tarkastuksista ja lähettämisestä. Toinen työntekijä vastaa por-
taista ja matkustajien valvomisesta lentokoneen ja terminaalin välillä. Kolmas vastaa 
konttinosturilla konttien purkamisesta koneesta ja lastauksesta koneeseen. Neljäs 
työntekijä tuo tyhjät konttialustat koneelle ja vie koneesta puretut kontit terminaa-
liin purettavaksi. Viides mies tuo terminaalista täydet kontit lastattavaksi lentoko-
neeseen. Jos lentokone kuljettaa irtotavaraa, niin niiden purkamiseen tarvitaan 
yleensä yksi työntekijä enemmän eli yhteensä kuusi. Tämä johtuu siitä, että lentoko-




raa on paljon. Lisäksi muiden huoltotoimenpiteiden teko voi vaatia lisää työntekijöi-
tä. Kiireisinä päivinä, kun useampi lentokone käännetään samanaikaisesti, täytyy 
ryhmäkokoja pienentää työntekijöiden rajallisesta määrästä johtuen. Silloin ryhmien 
koko voi olla esimerkiksi kolme työntekijää per lentokone ja ryhmät auttavat toisiaan 
aina, kun siihen on mahdollisuus. 
7.3 Mahdolliset ongelmatilanteet 
Ivalon lentoaseman toimintaa tutkiessa löytyy tyypillisiä ongelmatilanteiden aiheut-
tajia. Alla on lueteltu mahdolliset ongelmatilanteet ja kerrottu millaisia vaikutuksia 
niillä voi olla. 
Huono sää ja säätilan äkilliset muutokset ovat yleisiä ongelmia, jotka sitovat henki-
löstöresursseja toisesta työtehtävästä toiseen ja voivat pahimmillaan sekoittaa koko 
lentoaseman toiminnan. Satanut lumi ei saa kerääntyä asematasolle, vaan se on au-
rattava pois säännöllisesti. Erityisesti kiitotien on oltava aina hyvässä kunnossa ennen 
saapuvia lentoja. Jos sää muuttuu kesken työpäivän yllättäen huonommaksi, niin 
muista työtehtävistä on irtauduttava työntekijöitä tekemään lumitöitä. Eräs esimerk-
ki haastavasta säästä on vaikeasti ennustettava alijäähtynyt vesisade, joka voi jäädyt-
tää kiitotien erittäin liukkaaksi. Jos kiitotien kunto ei ole riittävän hyvä lentokoneen 
saapuessa, niin on mahdollista, että lentokone joutuu odottamaan ilmassa laskeutu-
mislupaa tai jopa laskeutumaan kokonaan toiselle lentoasemalle. Tilanteita joissa 
lentokone joutuu odottamaan ilmassa laskeutumislupaa kiitotien kunnostuksen ajan, 
tapahtuu noin 1–2 kertaa talvessa.  
Konekaluston rikot ovat mahdollisia. Ivalon talven kovat pakkaset rasittavat erityi-
sesti konekalustoa, jolloin hajoamisriski on suurempi. Työnteko ei välttämättä viiväs-
ty, jos rikkoutuneelle koneelle löytyy paikan päältä korvaaja. Osa vioista voidaan itse 
korjata, mutta toiset voivat vaatia korjauspalvelun hankkimista. Sopiva korjaaja saat-
taa löytyä satojen kilometrien päästä. Jos hajonneen laitteen tilalle tarvitaan uusi, 
niin lähin laite löytyy todennäköisesti noin 300 kilometrin päästä Rovaniemeltä. Len-
toaseman työntekijöiden (2016) mukaan yleisin rikkoutuva kone on maavirtalähde. 
Niitä on kuitenkin kaksi kappaletta. Myös trukit hajoavat joskus, mutta niitäkin on 




laite Finnairin lentojen kannalta, sillä niiden matkatavarat kulkevat lentokonteissa. 
Jos konttinosturi hajoaisi, niin saapuvia matkatavaroita ei saisi ulos koneesta, mikä 
aiheuttaisi lukuisia ongelmia. Matkatavarat voidaan kuitenkin lastata irtotavarana 
palleteille lähtöpisteessä, jos tieto konttinosturin hajoamisesta saapuu sinne ajoissa.  
Lentoaseman järjestelmäviat ovat myös mahdollisia. Terminaalissa on useita tärkeitä 
laitteita kuten tietokoneita, matkatavarakuljettimia ja turvatarkastuslaitteita. Niiden 
toimintahäiriöt ja häiriöiden selvittäminen syövät henkilöresursseja muualta. Pa-
himmillaan vakavat toimintahäiriöt voivat johtaa siihen, että koko lentoaseman toi-
minta lamaantuu kokonaan. Talvella 2015–2016 oli useita ongelmatilanteita, kun 
lentoaseman varavoimakoneessa oli termostaatti vika, joka aiheutti sähkökatkoksia 
useampana päivänä. Yhtenä päivänä lennot jouduttiin melkein perumaan kokonaan 
ennen kuin vika saatiin korjattua. 
Sairauspoissaolon sattuessa on joko löydettävä korvaava työntekijä tai pärjättävä 
vajaalla miehityksellä. Korvaajaksi ei välttämättä löydy henkilöä, jolla olisi samat kel-
poisuudet, jolloin töitä ei voida välttämättä jakaa tasaisesti kaikille. 
Saapuvien lentojen myöhästymisistä johtuvat päällekkäiset lennot ovat yksi hanka-
limmista ongelmien aiheuttajista. Tarvittava työntekijöiden määrä voidaan laskea 
riittäväksi lentojen aikataulujen perusteella, mutta jos lentokone saapuu myöhässä ja 
päällekkäin toisten lentojen kanssa, niin koneen kääntöä voi olla vaikea hoitaa suju-
vasti. Jos lentokone saapuu jäljessä aikataulusta, niin aikataulua pyritään ottamaan 
kiinni nopeuttamalla koneen kääntöä. Jos kentällä on kuitenkin useampi lentokone 
samanaikaisesti, niin myöhästyneen koneen kääntöä ei aleta nopeuttaa muiden ko-
neiden aikataulujen kustannuksella.  
Lentokoneen myöhästyminen slot-ajasta. Jos Ivalosta lähtevän lennon määränpää 
käyttää slot-aikoja, on mahdollista, että lentokone joutuu slot-ajasta myöhästyessään 
odottamaan uutta slottia Ivalon asematasolla. Vaikka uutta slot-aikaa odottava kone 
ei vaadi monia toimenpiteitä asematason työntekijöiltä, niin se vie kuitenkin asema-
tasolta yhden seisontapaikan, joka voi kiireisenä päivänä olla tarpeellinen. 
Matkustajan lähdön myöhäinen peruuntuminen voi aiheuttaa tilanteen jossa mat-
kustajan matkatavara on jo lastattu lentokoneeseen. Sääntöjen mukaan matkavara ei 




koneesta ennen kuin kone voi lähteä kentältä. Etsiminen vaatii resursseja ja voi viedä 
oman aikansa sillä tiettyä matkatavaraa ei ole aina helppo paikallistaa koneesta ja 
koko kone voidaan joutua purkamaan etsintää varten. Jos etsimisessä kestää kauan, 
niin lentokone voi myöhästyä aikataulusta ja slot-ajasta. 
7.4 Ongelmien esiintyminen 
Ivalon lentoaseman lentoliikenteen viivästymisistä löytyy kahta erilaista tilastointia. 
Tässä alaluvussa vertaillaan niiden vuoden 2015 lukuja. Kuvioissa 14 ja 15 on tilastoi-
tu viivästymiset jotka johtuvat lentoaseman tai matkustajien omasta toiminnasta. 
Kuviossa 16 olevassa tilastossa on otettu huomioon myös tilanteet, joissa viivästymi-
nen on voinut johtua siitä, että lento on saapunut jo valmiiksi myöhässä. Lentoase-
man tai matkustajien toiminnasta johtuneet viivästymiset on eritelty eri viivästymis-
koodien sekä viivästymisen pituuden mukaan erilaisiin luokkiin. Eri luokkien sisältö 
voidaan tiivistä näin: 
 Muu syy tai ei viivästystä 
 Luokka 19: Liikuntarajoitteisen asiakkaan auttamisesta johtuva viivästyminen 
 Luokka 55: Lähtöselvityksen automaation pettämisestä johtuvat viivästymiset 
 Luokka 76: Lentoasema-alueen kunnossapitoon liittyvät toimet esimerkiksi: 
lumen, jään, veden tai hiekan poistosta johtuvat viivästymiset 
 Luokka 85: Viivästymiset johtuen pakollisista turvatoimista matkustajille ja/tai 
rahdille 
 Luokka 86: Rajatarkastuksista, tullin toiminnasta tai matkustajan terveydestä 
johtuva viivästykset 
 Luokka 87: Lentoaseman tilojen tai toiminnan ruuhkautumisesta sekä vioista 
johtuvat viivästymiset 
 Luokka 89: Lennonjohtoon liittyvät viivästymiset. 
 
Viivästymisten pituus on luokiteltu alle 15 minuutin viivästymisiin, 15–29 minuutin 
viivästymisiin sekä 30–59 minuutin viivästymisiin. Alle 15 minuutin viivästymiset ovat 
käytännössä niin merkityksettömiä, että niiden osuus voidaan laskea yhteen ajoissa 
lähteneiden lentojen kanssa ja verrata niiden summaa muihin viivästyneisiin lentoi-
hin. Näin saadaan laskettua lentoaseman toiminnan täsmällisyys prosentteina. 
Vuonna 2015 Ivalon lentoaseman täsmällisyys on ollut 98,14 %. Vaikka vain alle 2 % 
lennoista on viivästynyt lentoaseman toiminnasta johtuvista syistä, niin luku on kaik-




Kaikkien Suomen muiden lentoasemien täsmällisyys on ollut yli 99 %. Mutta mistä 
nämä Ivalon viivästymiset sitten ovat johtuneet? 
Jos verrataan joulukuun osuutta koko vuoden viivästymisiin, niin voidaan huomata, 
että koko vuoden kolmestakymmenestä viivästymisestä kaksikymmentäviisi on ta-
pahtunut pelkästään joulukuussa. Joulukuun lentojen täsmällisyys on ollut vain 92,69 
%. Joulukuun ongelmatilannealttius johtuu pääosin sen suhteellisesti valtavasta len-
tojen määrästä, (noin 20 % koko vuoden lentojen määrästä) mikä on aiheuttanut 
ruuhkautumista erityisesti asematason tehtävissä. Useat viivästymiset ovat johtuneet 
myös terminaalin järjestelmävioista, joista on jo mainittu luvussa 7.3. Vuosi 2015 oli 










Kuvio 15. Ivalon lentoaseman työstä johtuvien viivästysten erittely joulukuussa 2015 
 
Kuvion 16 viivästymistilasto, jossa on otettu huomioon myös valmiiksi myöhässä saa-
puneet lennot havainnollistaa hyvin, miksi lentojen saapuminen myöhässä on yleinen 
lentoasematyötä vaikeuttava ongelma. Vain 65,75 % koko vuoden 2015 lennoista on 
pysynyt aikataulussa tai myöhästynyt alle 15 minuuttia. Joulukuussa sama luku oli 
vain 43,87 %. Lisäksi yli tunnin myöhästymisiä on ollut Joulukuussa 21 kpl eli jopa 





Kuvio 16. Ivalon lentoaseman kaikkien viivästymisten pituus joulukuussa 2015 ja koko 
vuonna 2015 
 
7.5 Ongelmien vaikutukset 
Lentoasemalla esiintyvien ongelmatilanteiden vaikutukset ovat yleensä joko ajan-
käyttöön liittyviä tai taloudellisia. Ongelmatilanteiden seuraukset vaikuttavat yleisesti 
kolmeen eri tahoon: lentoaseman toimijoihin, matkustajiin sekä lentoyhtiöihin. Iva-
lon lentoasemalla suurimmat ongelmatilanteiden aiheuttamat kustannukset liittyvät 
kaluston huoltoihin ja uusien laitteiden investointeihin. Asiakkaita ajatellen lento-
aseman ehkä tärkein tavoite on palvella matkustajia ja lentoyhtiöitä niin hyvin, ettei 
heille koidu viivästyksistä johtuvia ajallisia tai taloudellisia tappioita. Jos lentoasema 
ei hoida työtään säännöllisesti toivotulla tavalla, niin lentoyhtiö voi jopa lopettaa 
lennot kokonaan, jos myöhästymisten katsotaan aiheuttavat liikaa tappioita.  
Matkustajien näkökulmasta mahdollinen lennon viivästyminen voi aiheuttaa lukuisia 
ongelmia, kuten esimerkiksi myöhästymisen jatkolennoilta tai muista kuljetuksista. 
Lentojen myöhästymiset vaikuttavat hyvin paljon asiakastyytyväisyyteen ja myöhäs-
tymisestä saatetaan virheellisesti syyttää myös niihin syyttömiä tahoja. 
Lentoyhtiöt kärsivät myöhästymisten seurauksista kaikista eniten. Myöhästymiset 
voivat sotkea mm. lentokoneen, työntekijöiden ja matkustajien seuraavien lentojen 




sesta odottaessa lentoasemalla tai ilmassa, matkustajien majoituksesta, jos lentoa ei 
voida lentää tai työntekijöiden lisätyötunneista. Riippuen myöhästymisen pituudesta 
ja seurauksien vakavuudesta, on hyvin mahdollista, että tappiot lentoyhtiöille voivat 
nousta jopa tuhansiin euroihin jokaista lentojen myöhästynyttä minuuttia kohti.  
7.6 Ongelmien ehkäisy 
Luvussa 7.3 luetellut mahdolliset ongelmatilanteet voidaan karkeasti jakaa kolmeen 
ryhmään: säästä riippuvat, kalustosta riippuvat ja henkilöstön määrästä riippuvat  
ongelmat. Säätiloihin ei kukaan voi vaikuttaa, mutta niihin voidaan varautua. Sääen-
nusteita tarkasti seuraamalla voidaan ennakoida mahdollisia päiviä, jolloin sää voi 
aiheuttaa ongelmia. Ivalossa ryhmäjakoja on tehty sääennusteet huomioon ottaen.  
Ennusteiden mukaan tehtävissä ryhmäjaoissa on hyvä ottaa huomioon työntekijöi-
den tarve myös silloin, jos sää onkin ennustetta huonompi ja suunnitella toimenpi-
teet ennusteen pettämisen varalle. 
7.6.1 Kalusto 
Konekaluston rikkojen määrän alhaisena pitämisen kannalta tärkeintä ovat säännölli-
set huollot. Kaluston huollot ovat Ivalon lentoasemalla Pyhäjärven (2016) mukaan 
säännöllisiä ja hyvällä mallilla. Suurinta osaa kalustosta löytyy useampia kappaleita, 
joten yhden koneen hajoaminen ei haittaa merkittävästi työtä useimpien koneiden 
kohdalla. Työn kannalta kriittisille laitteille, kuten erityisesti konttinosturille olisi kui-
tenkin hyvä olla myös varakappale. Konttinosturin hajotessa saapuvat matkustajat 
eivät saisi matkatavaroitaan lentokoneesta ja myös lähtevien matkustajien tavarat 
jäisivät Ivalon kentälle. Tilanteen selvittäminen voisi käydä eri osapuolille kalliiksi. 
Ongelman välttämisen lisäksi, toinen konttinosturi mahdollistaisi myös kahden lento-
kontteja käyttävän lentokoneen lastauksen ja purun samanaikaisesti. 
Kuvion 11 kaluston inventaarion mukaan myös kitkanmittaukseen tarkoitettua autoa 
ja sen perässä vedettävää vaunua on vain yksi kappale. Miten sen mahdollinen ha-
joaminen vaikuttaisi työhön, jos kiitotien tarkkaa kitkaa ei pystytä mittaamaan? Var-
sinkin, jos sää on erityisen huono. WC-tyhjennykseen tarkoitettua kärryä on myös 
vain yksi kappale. Mitä mieltä lentoyhtiö olisi, jos tilattua WC-tyhjennystä ei olisikaan 




myös lentokoneiden kääntöjä, kun kaksi WC-huoltoa olisi mahdollista hoitaa saman-
aikaisesti? Myös kemikaaliautoja on tällä hetkellä vain yksi kappale. Pystytäänkö kii-
totie laitteen hajotessa pitämään kunnossa ilman sitä? Mitä jos sää on erityisen huo-
no? Näitä kysymyksiä olisi hyvä miettiä ja arvioida niiden avulla tarvetta varakappa-
leille. 
Jos varakappaletta ei ole Ivalossa, niin korvaava laite pitäisi olla saatavilla Rovanie-
meltä. Tilauksesta korvaavan laitteen kuljettaminen kuorma-autolla Rovaniemeltä 
Ivaloon vie kuitenkin lastauksineen ja kuljetuksineen vähintään 5–6 tuntia. Koska 
kitkanmittauslaitetta voi vetää henkilöauton perässä, niin sen vaihto on mahdollista 
suorittaa pienemmillä kustannuksilla, niin että Ivalosta lähdetään tuomaan rikkinäistä 
laitetta Rovaniemelle huollettavaksi ja Rovaniemeltä toimivaa laitetta Ivaloon ja suo-
rittaa niiden vaihto kun autot kohtaavat.  
Investointi uuteen kalustoon ei kuitenkaan ole edullista. Airpron GSE Coordinator 
Markus Mäkinen (2016) arvioi, että konttinosturin hinta olisi noin 145 000 euroa ja 
WC-kärryn noin 30 000 euroa. Vaikka erityisesti konttinosturin ostohinta on korkea, 
niin täytyy muistaa, että sillä on kuitenkin pitkä käyttöikä, joten hankintamenon pois-
tot voidaan jaksottaa usealle vuodelle. 
7.6.2 Henkilöstöresurssit 
Saapuvien lentojen myöhästelyt ovat ongelma, johon on vaikea varautua ja joka ai-
heuttaa nopeita suunnitelmien muutoksia. Suunniteltu työvoima voi loppua kesken, 
jos samanaikaisia myöhästymisiä on useampia tai samaan aikaan ilmaantuu myös 
joku muu ongelma. Tällaiset tilanteet käyvät tukaliksi lentoasemalla, jossa työnteki-
jöiden määrä on rajallinen. Olen keskustellut Pyhäjärven kanssa lentoaseman työ-
voimatilanteesta. Hän kertoo, että moni ongelma helpottuisi sillä, että yksinkertai-
sesti lisäisi työntekijöiden määrää, jolloin ei syntyisi tilanteita, jossa työn sujuvasti 
tehdäkseen täytyisi olla kahdessa paikassa samaan aikaan. Työntekijöiden lisäämises-
sä on kuitenkin se ongelma, että Finavian yleisen mielipiteen mukaan Ivalon lento-
asemalla on jo nyt liikaa työntekijöitä. Työn määrässä on vuodenajasta sekä joskus 
päivästä riippuen niin suuria eroja, että tarvittavien vakituisten työntekijöiden mää-
rää on vaikea määrittää. Talveksi hankittavista osa-aikaisista työntekijöistä on suuri 




työtehtäviin vaadittavien kelpoisuuksien hankkiminen vaati useita koulutuksia ja il-
man niitä ei voi tehdä töitä lentoasemalla. 
Satunnaisesti esiintyvien ongelmien sujuvaa hoitamista varten olisi kuitenkin suota-
vaa, että työntekijöitä olisi talvisin aina hieman enemmän kuin mitä minimitarve vaa-
tii. Kustannussyistä yritys ei ole halukas lisäämään työntekijöiden määrää, jolloin rat-
kaisua on yritettävä etsiä muilla keinoin. 
7.6.3 Työharjoittelijat 
Ratkaisu työvoiman lisäämiseen voi löytyä työharjoittelijoista. Työharjoittelu lento-
asemalla olisi varmasti varsinkin monia nuoria kiinnostava mahdollisuus, mutta sen 
vaatimien koulutuksien ja turvallisuusselvitysten vuoksi sitä on hyvin vaikea kelle 
tahansa järjestää. Otin puheeksi lentoasemalla vieraillessani mahdollisen kiinnostuk-
sen työharjoittelijoita kohtaan. Kunnossapidon työntekijät (2016) kertoivat, että joka 
toinen vuosi on ollut mahdollisuus saada työharjoittelijoita Oulun seudun ammat-
tiopistosta lentoasemahuoltajalinjalta. Yleinen kokemus heistä on ollut positiivinen, 
vaikka joskus myös huolimattomuutta on esiintynyt. Työharjoittelijat ovat kuitenkin 
olleet varsinkin talven kiireisimpinä päivinä korvaamaton apu. Ongelma on vain ollut 
se, että työharjoittelijoita ei ole saatu joka vuosi. Esimerkiksi 2016–2017 talvelle ei 
ollut tiedossa työharjoittelijoita. 
Suomesta löytyy kuitenkin myös muita oppilaitoksia, joissa järjestetään lentoasema-
työhön liittyviä koulutuksia joihin kuuluu työssäoppimisjaksoja. Esimerkiksi Lapin 
ammattiopistossa on aikuisilla mahdollisuus suorittaa lentoasemapalvelujen ammat-
titutkinto. Tutkintoa suorittamaan päästäkseen täytyy olla muun muassa C-luokan 
ajokortti, kokemusta raskaasta kalustosta ja riittävä fyysinen kunto myös palomies-
koulutusta varten. Uusin koulutusjakso pidetään aikavälillä 19.09.2016–20.12.2017. 









Teoriassa Rovaniemeltä olisi siis mahdollista saada työharjoittelijoita vuosien 2016–
2017 talvisesonkiin. Koulutus alkaa vain vajaa kaksi kuukautta ennen ensimmäistä 
työssäoppimisjaksoa, joten aivan kaikkia kelpoisuuksia opiskelijat tuskin ovat vielä 
saaneet, mutta heistä olisi silti varmasti hyvin paljon apua esimerkiksi lumitöissä, 
matkatavaran käsittelyssä ja koneen lastauksessa sekä purussa. 
Myös Vantaan ammattiopisto Variassa koulutetaan lentoasemahuoltajia. Koulutus on 
osa logistiikan perustutkintoa ja lentoasemahuoltajaksi voi erikoistua kolmantena 
opiskeluvuonna. Opinto-ohjaaja Outi Koivisto (2016) kertoi, että opintoihin kuuluu 
työssäoppimista ja että pienemmillä kentillä opiskelijat pääsevät yleensä osallistu-
maan monipuolisemmin erilaisiin asematason tehtäviin. Helsinki-Vantaan jälkeen 
toiseksi yleisin työharjoittelukohde on ollut Kittilä ja muita kohteita on ollut muun 
muassa Oulu sekä Rovaniemi. Koivisto (2016) ei osannut kertoa tarkkoja ajanjaksoja, 
jolloin työharjoitteluja tehdään, koska ne voivat olla yksilöllisiä riippuen opiskelijasta.  
Kolmas kouluvaihtoehto on jo aiemmin mainittu Oulun seudun ammattiopisto. Len-
toasemapalvelujen koulutusohjelma on kolmevuotinen ja sitä suorittaa yksi koulutus-
ryhmä kerrallaan. Ryhmäohjaaja Jussi Korhonen (2016) kertoi sähköpostiviestissä, 
että työssäoppimisjaksoja on 16 viikkoa toisena opiskeluvuonna ja toiset 16 viikkoa 
kolmantena opiskeluvuonna. Uusin koulutusryhmä aloitti syksyllä 2016 joten 2016–
2017 välisenä talvena ei ole työssäoppimisjaksoja. 
 
8 Kehitysehdotukset 
Ensimmäinen kehityskohde liittyy henkilöstöön. Ehdotan, että Ivalon lentoasemalta 
ollaan tulevaisuudessa yhteydessä mainitsemiini kouluihin aina kun haluttaisiin apua 
työharjoittelijoista. Erityisesti Lapin ammattiopiston lentoasemapalvelujen ammatti-
tutkinto välillä 19.09.2016–20.12.2017 on ajankohtainen vaihtoehto työharjoittelijoi-
den saamiseksi. Työharjoittelijoilla voitaisiin merkittävästi tasata kunnossapidon 
työntekijöiden työnmäärää kiireisinä päivinä ja erityisesti ongelmatilanteissa. Työhar-
joittelijat voivat tuurata perustehtävissä sillä välin, kun vakituinen työntekijä lähtee 
selvittämään syntynyttä ongelmaa. Näin voitaisiin välttyä joidenkin operaatioiden 




tarjotaan myös opiskelijoille loistava mahdollisuus päästä oppimaan pienen lento-
aseman tarjoamista monipuolisista tehtävistä tiiviissä moniosaajista koostuvassa työ-
yhteisössä. 
Toinen kehityskohde liittyy kalustoon. Ehdotan, että koneille, joille ei ole varakappa-
letta, kuten konttinosturi, WC-kärry, kitkanmittausauto ja kemikaaliauto, tehdään 
selvitys siitä, millainen vaikutus normaaliin toimintaan tulee, jos jokin niistä hajoaa 
kesken kiireisen työpäivän. Jos vikaa ei voi itse korjata, niin millaiset vaikutukset toi-
minnalle voivat syntyä ennen kuin varalaite saataisiin toimitettua lentoasemalle. On-




Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää asematasotyössä esiintyviä ongelmia ja yrittää 
löytää keinoja ennaltaehkäistä ongelmatilanteiden syntyä. Näillä toimilla tähdättiin 
siihen, että työn tehokkuutta voisi parantaa ja lievittää ongelmien aiheuttamaa vai-
kutusta. Tutkimuksessa onnistuttiin löytämään useita ongelmatilanteiden aiheuttajia 
ja tutkimaan niistä aiheutuvia seurauksia. Tutkimuksessa selvisi, että useiden ongel-
matilanteiden kohdalla niiden selvittämisnopeus oli suhteessa saatavalla olevan työ-
voiman määrään. Lisäksi yrityksen kaluston puolelta huomattiin asioita, joista saattaa 
koitua ongelmia, jos niiden vaikutusta ei ole huomioitu. Tutkimuksessa löydettiin 
mahdollinen keino vaikuttaa saatavalla olevaan työvoiman määrään ilman tarvetta 
uuden henkilöstön palkkaamiseen. Tutkimuksen tuloksena annettiin ehdotus erityi-
sesti talvisesongin työvoiman täydentämiseksi ja ehdotettiin lisäkaluston tarpeelli-
suuden tarkempaa selvittämistä. 
Ennen tutkimuksen aloittamista puhuin lentoaseman työntekijöiden kanssa tutki-
muksen mahdollisista tuloksista. Koska asematasotyötä oli tehty jo pitkään ilman 
suurempia muutoksia työtapoihin tai henkilöstöön, niin he uskoivat, että lentoase-
man toiminnasta voisi löytyä kehitystä vaativia asioita, joihin he eivät itse ole osan-
neet kiinnittää huomiota. Työympäristö ja sen toimintatavat olivat minulle jo entuu-




nöörin opinnot mahdollistivat nyt työn tarkemman analysoinnin. Tutkimuksen aloit-
taminen oli hieman hankalaa, sillä sain vain lyhyet suulliset ohjeet siitä, mitä tutkisin. 
En myöskään saanut tutkimukseen sen kummemmin taustatiedoksi aineistoa, vaan 
kaikki materiaali tutkimuksessa pohjautui joko omiin aiempiin kokemuksiini, haastat-
teluihin tai muuhun informaatioon, jota sain pyydettäessä sähköpostin välityksellä. 
Sain mielestäni tutkimuksessa käytyä läpi ennalta asetettujen tutkimuskysymysten 
kannalta oleellisimmat asiat ja lentoaseman toimintatapoja tarkemmin läpikäydessä-
ni en löytänyt asematason työtavoista mitään fundamentaalisia ongelmia. Työn on-
gelmat liittyivät enemmänkin ongelmatilanteiden satunnaiseen luonteeseen. Ongel-
matilanteiden lukumäärään ei voida omilla toimilla paljoa vaikuttaa, mutta se miten 
tehokkaasti ne voidaan selvittää, on usein suhteessa ongelmaa selvittämään pääsevi-
en työntekijöiden määrään.  
Tutkimuksesta saatuja tuloksia voidaan hyödyntää varautumisessa talven ongelmati-
lanteisiin. Tutkimuksessa olisin voinut perehtyä tarkemmin joihinkin asioihin. Olisin 
esimerkiksi voinut tehdä tarkempaa selvitystä hankinta- ja ylläpitokustannuksista 
varakalustolle, mistä olisi ollut hyötyä, mikäli tarve hankinnoille ilmenee. Myös on-
gelmista aiheutuvia kuluja olisin voinut selvittää tarkemmin, mutta niiden vaikutus 
koskee enemmän lentoyhtiöitä kuin Ivalon asematasotyötä. Olisin myös halunnut 
oivaltaa enemmän konkreettisia kehitysehdotuksia, jotka olisivat yleishyödyllisiä len-
toasemalle, mutta ainakaan tällä työn aiheenrajauksella en niitä keksinyt. Muuta ke-
hitettävää lentoasemalla löytyy ainakin lentoaseman saapuvien lentojen tiloissa, jot-
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